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Abstract of DE1 991 9888 

The control device has a car speed detector (2), 
a detector (1) to determine the spacing between 
the car and another one in front, a target car 
speed calculator to calculate a target value of the 
car speed depending on which, a value of the car 
spacing is made to agree with a target value of 
the car spacing, and a car speed control unit 
which responds to the calculated target value of 
the car speed. The control unit generates and 
outputs an operating command to control the 
speed so that the speed corresponds to the 
calculated target value of the speed. A corrective 
member or operating system (3-6) for the car 
speed responds to the operating command from 
the car speed control unit and operates the car 
so that the car speed is changed so that the 
speed corresponds with the calculated target 
value of the car speed. A target car speed 
corrector responds to the lateral car acceleration 
and subsequently corrects the target speed. 
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Die folgenden Angaben sind den vom Anmelder eingereiehten Unterlagen entnommen 

Priifungsantrag genn. § 44 PatG ist gestellt 

(3) Vorrichtung und Verfahren zur automatischen Steuerung einer Fahrzeuggeschwindigkeit 

(§) Bei elner Vorrichtung und einem Verfahren zur Steue- 
rung der Fahrzeuggeschwindigkeit eines Kraftfahrzeuges 
werden die Fahrzeuggeschwindigkeit und ein Fahrzeug- 
zwischenabstand von dem betreffenden Fahrzeug zu ei- 
nem anderen, vor dem betreffenden Fahrzeug fahrenden 
Fahrzeug erkannt, eine auf die Karosserie des Fahrzeuges 
einwirkende Seitenbeschleunigung, welche fur gewohn- 
lich erzeugt wird, wenn das Fahrzeug auf einer kurvigen 
StraSe fahrt, wird erkannt, ein Zielwert der Fahrzeugge- 
schwindigkeit fur das Fahrzeug, abhangig von dem ein er- 
kannter Wert des Fahrzeugzwischenabstandes gleich ei- 
nem Wert eines Ziel-Fahrzeugzwischenabstandes wird, 
wird berechnet, eine Korrektur erfolgt an dem berechne- 
ten Wert der Ziel-Fahrzeuggeschwindigkeit abhangig von 
einem ericannten Wert (einer Grdlle) der Seitenbeschleu- 
nigung (seitliches G), und die Fahrzeuggeschwindigkeit 
des Fahrzeuges wird so gesteuert, da(^ der erkannte Wert 
der Fahrzeuggeschwindigkeit gleich der korrigierten Ziel- 
Fahrzeuggeschwindigkeit wird. 
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Beschreibung 

Die vorliegende Erfindung betrifft eine Vorrichtung nach dem Oberbegriff des Anspnaches 1 bzw. 17, sowie ein Ver- 
fahren nach dem Oberbegriff des Anspruches 18 zur automatischen Steuerung einer Fahrgeschwindigkeit eines Kraft- 
5 fahrzeuges oder einer Fahrzeuggesch windigkeit, so daS die Fahrzeuggeschwindigkeit im wesentlichen gleich einer Ziel- 
Fahrzeuggeschwindigkeit wird, um hinter einem vorausfahrenden Fahrzeug, welches vorderhalb des betreflfenden Fahr- 
zeuges fahrt, unter Aufrechterhaltung einer konstanten Fahrzeug-zu-Fahrzeug-Distanz oder eines konstanten Fahrzeug- 
zwischenabstandes zwischen dem betreffenden Fahrzeug und dem vorausfahrenden Fahrzeug hinter dem vorausfahren- 
den Fahrzeug herzufahren. 

10 Die japanische Patentanmeldung-Erstveroflfentlichung Nr. Heisei 7-47864, veroffentlicht am 21. Februar 1995, stellt 
ein Beispiel einer bereits vorgeschlagenen Steuervorrichtung fiir den Fahrzeugzwischenabstand vor. Bei dieser bekann- 
ten, bereits vorgeschlagenen Steuervorrichtung ftir den Fahrzeugzwischenabstand wird ein sicherer Fahrzeugzwischen- 
abstand von dem Fahrzeug zu einem vor dem Fahrzeug fahrenden Fahrzeug (auch vorausfahrendes Fahrzeug genannt) 
abhangig von einer Fahrbahnoberflachenbeschaffenheit und einem Fahrzeuglaufeustand bestimmt, welche benicksich- 

15 tigt werden und die Motorausgangsleistung des Fahrzeuges wird so gesteuert, daB der tatsachliche Fahrzeugzwischenab- 
stand mit dem sicheren Fahrzeugzwischenabstand ubereinstimmend gemacht wird. 

Da jedoch bei dieser bekannten bereits vorgeschlagenen Vorrichtung zur Steuerung des Fahrzeugzwischenabstandes 
der sichere Fahrzeugzwischenabstand bestimmt wird und die Motorausgangsleistung des Fahrzeuges so gesteuert wird, 
daB der tatsachliche Fahrzeugzwischenabstand ubereinstimmend mit dem sicheren Fahrzeugzwischenabstand gemacht 

20 wird, selbst dann, wenn das Fahrzeug auf einer kurvigen StraBe mit einem bestimmten Krununungsradius mit gleichblei- 
bender Geschwindigkeit fahrt, dann das Ergebnis der Berechnung derart ist, daB das Fahrzeug mit der gleichen Ge- 
schwindigkeit wie das vorausfahrende Fahrzeug fahrt. £s gibt jedoch keine Garantie, daB die Fahrgeschwindigkeit des 
vorausfahrenden Fahrzeuges immer eine sichere Fahrgeschwindigkeit w^hrend der Kurvenfahrt des Fahrzeuges und des 
vorausfahrenden Fahrzeuges auf der kurvigen StraBe isL Die Fahrgeschwindigkeit des vorausfahrenden Fahrzeuges kann 

25 dazu neigen, fur einen oder die Insassen des (nachfolgenden) Fahrzeuges zu schnell zu sein. 

Es ist daher Aufgabe der vorliegenden Erfindung, eine Vorrichtung und ein Verfahren zur automatischen Steuerung ei- 
ner Fahrzeuggeschwindigkeit eines Kraftfahrzeuges so bereitzustellen, daB einem vorausfahrenden Fahrzeug mit einer 
sicheren Fahrgeschwindigkeit gefolgt werden kann, wenn das betreffende Fahrzeug und das vorausfahrende Fahrzeug 
auf einer kurvigen StraBe fahren. 

30 Die obige Aufgabe kann gelost werden durch bereitsteUen einer Steuervorrichtung fur ein Kraftfahrzeug, mit: einem 
Fahrzeuggesch windigkeitsdetektor zum Erkennen einer Fahrzeuggeschwindigkeit; einem Fahrzeugzwischenabstands- 
Detektor zum Erkennen eines Fahrzeugzwischenabstandes von dem betreflfenden Fahrzeug zu einem anderen Fahrzeug, 
welches vorderhalb des beUreffenden Fahrzeuges ^hrt; einem Ziel-Fahrzeuggeschwindigkeitsberechner zum Berechnen 
eines Zielwertes der Fahrzeuggeschwindigkeit, abhangig von welchem ein erkannter Wert des Fahrzeugzwischenabstan- 

35 des ubereinstimmend mit einem Zielwert des Fahrzeugzwischenabstandes gemacht wird; einer Fahrzeuggeschwindig- 
keits-Steuerung, wobei die Fahrzeuggeschwindigkeitssteuerung auf den berechneten Zielwert der Fahrzeuggeschwin- 
digkeit anspricht und einen Betatigungsbefehl erzeugt und ausgibt, um die Fahrzeuggeschwindigkeit derart zu steuem, 
daB der erkannte Wert der Fahrzeuggeschwindigkeit ubereinstimmend mit dem berechneten Zielwert der Fahrzeugge- 
schwindigkeit gemacht wird; einem Anderungsstellglied oder -betatigungssystem fiir die Fahrzeuggeschwindigkeit, wo- 

40 bei das Anderungssystem fur die Fahrzeuggeschwindigkeit auf den Betatigungsbefehl von der Fahrzeuggeschwindig- 
keitssteuerung anspricht und das Fahrzeug so betatigt, daB die Fahrzeuggeschwindigkeit derart geandert wird, daB der er- 
kannte Wert der Fahrzeuggeschwindigkeit ubereinstimmend mit dem berechneten Zielwert der Fahrzeuggeschwindig- 
keit wird; einem Seitenbeschleunigungsdetektor, der eine auf die Fahrzeugkarosserie einwirkende Seitenbeschleunigung 
erkennt; und einem Korrigierer fur die Ziel-Fahrzeuggeschwindigkeit, wobei der Korrigierer fur die Ziel-Fahrzeugge- 

45 schwindigkeit auf einen erkannten Wert der Seitenbeschleunigung anspricht und den berechneten Zielwert der Fahrzeug- 
geschwindigkeit abhangig von dem erkannten Wert der Seitenbeschleunigung korrigiert. 

Die obige Aufgabe kann weiterhin gel5st werden durch bereitsteUen eines Verfahrens zur Steuerung der Fahrzeugge- 
schwindigkeit eines Kraftfahrzeuges, mit den folgenden Schritten: Erkennen einer Fahrzeuggeschwindigkeit; Erkennen 
eines Fahrzeugzwischenabstandes zwischen dem betreffenden Fahrzeug und einem anderen Fahrzeug, welches vorder- 

50 halb des betreffenden Fahrzeuges fahrt; Erkennen einer auf die Karosserie des Fahrzeuges einwirkenden Seitenbeschleu- 
nigung; Berechnen einer Ziel-Fahrzeuggeschwindigkeit fur das Fahrzeug anhand der ein erkannter Wert des Fahrzeug- 
zwischenabstandes ubereinstimmend mit einem Zielwert des Fahrzeugzwischenabstandes gemacht wird; Korrigieren 
des berechneten Zielwertes der Fahrzeuggeschwindigkeit abhangig von einem erkannten Wert der Seitenbeschleuni- 
gung; Steuern der Fahrzeuggeschwindigkeit des Fahrzeuges derart, daB der erkannte Wert der Fahrzeuggeschwindigkeit 

55 ubereinstimmend mit dem korrigierten Zielwert der Fahrzeuggeschwindigkeit wird; Erzeugen eines Betatigungsbefehls, 
wobei der Betatigungsbefehl in Antwort auf den korrigierten Zielwert der Fahrzeuggeschwindigkeit erfolgt; und Betati- 
gen oder Beeinflussen des Fahrzeuges, um die Fahrzeuggeschwindigkeit zu andem, so daB der erkannte Wert der Fahr- 
zeuggeschwindigkeit Ubereinstimmend mit dem korrigierten Zielwert der Fahrzeuggeschwindigkeit wird. 
Vorteilhafte Weiterbildungen der Erfindung ergeben sich aus den Unteranspriichen. 

60 Weitere Einzelheiten, Aspekte und Vorteile der vorliegenden Erfindung ergeben sich aus der nachfolgenden Beschrei- 
bung einer bevorzugten, jedoch illustrativ zu verstehenden Ausfuhrungsform anhand der Zeichnung. 
Es zeigt; 

Fig. lA eine vereinfachte Darstellung eines Kraftfahrzeuges, welches eine Vorrichtung zur automatischen Steuerung 
der Fahrzeuggeschwindigkeit gemaB einer bevorzugten Ausfuhrungsform der vorliegenden Erfindung aufweist; 
65 Fig. IB ein Blockschaltbild einer in Fig. 1 A dargestellten Steuerung; 

Fig. 2A ein Blockschaltbild der Steuerung und der Peripherieschaltkreise fiir die Aforrichtung zur automatischen 
Steuerung der Fahrzeuggeschwindigkeit gemaB Fig. lA; 

Fig. 2B und 2C Blockschaltbilder eines Ausfuhrungsbeispiels eines Fahrzeuggeschwindigkeits-Servosteuerblocks 
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von Fig. 2A; 

Fig, 3 eine graphische Darstellung zur Veranschaulichung einer Lateral- oder Seitenbeschleunigung und eines Ziel- 
wertes einer Fahrzeuggeschwindigkeit, um die Arbeitsweise einer bevorzugten AusfUhrungsform der Vorrichtung zur 
automatischen Steuerung der Fahrzeuggeschwindigkeit gennaB Fig. 1 A zu erlautem; 

Fig. 4 eine graphische Darstellung einer Tabellen-Datenmappe, welche eine Beziehung zwischen einem erkannten 5 
Wert der Seitenbeschleunigung und einem Korrekturkoeffizient darstellt; 

Fig. 5 ein HuBdiagramm zur Erlauterung der Arbeitsweise der in Fig. lA gezeigten Steuerung; und 

Fig. 6A und 6B graphische Darstellungen, welche einen Betriebsablauf zeigen, wenn keine Korrektur am Zielwert der 
Fahrzeuggeschwindigkeit bzw. eine Korrektur abhangig vom erkannten Wert der Seitenbeschleunigung fiir den Zielwert 
der Fahrzeuggeschwindigkeit als Ergebnis einer Simulation in der bevorzugten Ausfuhrungsform gemacht wird. lo 

Bezug genommen wird nun auf die Zeichnung und ihre Figuren, um ein besseres VerstSndnis der vorliegenden Erfin- 
dung zu ermoglichen. 

Fig. 1 A zeigt eine schematische Ansicht eines Kraftfahrzeuges (Systemkraftfahrzeuges), an welchem die \brrichtung 
bzw. das Verfahren zur Steuerung eines Fahrzeugzwischenabstandes zu einem vorausfahrenden Fahrzeug, welches vor- 
derhalb des betreffenden Fahrzeuges fahrt, gemaB einer bevorzugten AusfUhrungsform der vorliegenden Erfindung an- 15 
wendbar ist. 

GemaB Fig. lA ist ein Fahrzeugzwischenabstands- Sensor (Tastkopf) 1 ein Sensor-Tastkopf beispielsweise des Radar- 
typs, der einen LasersUrahl iiber einen bestimmten Tastwinkel in Breitenrichtung des Fahrzeuges aussendet, wobei von 
einem Gegenstand oder Gegenstanden reflektierte Strahlen empfangen werden, welche von einem Gegenstand oder Ge- 
genstanden zuriickgeworfen werden, welche im wesentlichen in einer durch den Abtastwinkel definierten, in Vorwarts- 20 
richtung liegenden Erkennungszone liegen, um den Gegenstand oder die Gegenstande, beispielsweise ein vorausfahren- 
des Fahrzeug zu erkennen. Es sei festzuhalten, daB eine elektromagnetische Welle oder UlU-aschallwelle anstelle des La- 
serstrahls verwendbar ist. Der Fahrzeugzwischenstands- Sensor 1 ist beispielsweise durch die US-PS 5,710,565 (ausge- 
geben am 24. Januar 1998) beschrieben, wobei auf den dortigen OflFenbarungsgehalt hier insofem vollinhaltlich Bezug 
genommen wird. 25 

Ein Fahrzeuggeschwindigkeitssensor 2 ist an einer Ausgangswelle eines Automatikgetriebes 4 angeordnet, um ein Im- 
pulszugsignal aus zugeben, dessen Periode abhangig von der Drehzahl der Ausgangswelle des Automatikgetriebes 4 ist. 
Die Drehzahl der Ausgangswelle des Automatikgetriebes 4 wird als Fahrzeuggeschwindigkeit angenommen. 

Ein Stellglied 3 fur die Stellung der Drosselklappe (beispielsweise durch einen Gleichstrommotor gebildet) betatigt 
eine Drosselklappe eines dem Automatikgetriebe 4 zugeordneten Motors, um die Drosselklappe in Antwort auf einen 30 
Drosselklappen-Offnungswinkelbefehl zu offnen oder zu schlieBen, um die Ansaugluftmenge in einem Ansaugluftkanal 
des Motors, welche dem Motor zugefiihrt wird, zu andem, um so das Ausgangsdrehmoment oder die Ausgangsleistung 
des Motors einzusteUen, 

Das Automatikgetriebe 4 andert sein Ubersetzungsverhaltnis abhangig von der Fahrzeuggeschwindigkeit und dem 
Motor- Ausgangsdrehmoment gemaB obiger Beschreibung. 35 

Ein Bremssystem 6 dient dazu, eine Bremskraft aufzubauen, welche dann auf das Fahrzeug gemaB Fig. lA einwirkt. 

Eine Fahrzeugzwischenabstands-Steuerung 5 beinhaltet gemaB Fig. IB im wesentlichen einen Mikrocomputer und 
dessen Peripherieteile. 

Der Mikrocomputer der Steuerung 5 beinhaltet eine CPU (zentrale Verarbeitungseinheit), ein RAM (Speicher mit 
wahlfreiem Zugriff), ein ROM (Lesespeicher), einen EingangsanschluB, einen AusgangsanschluB und einen gemeinsa- 40 
men Bus, wie in Fig. IB gezeigt. 

Die Fahrzeugzwischenabstands-Steuerung 5 berechnet eine Ziel-Fahrzeuggeschwindigkeit auf der Grundlage eines 
erkannten Wertes des Fahrzeugzwischenabstandes und eines erkannten Wertes der Fahrzeuggeschwindigkeit und steuert 
den Betrieb des Stellgliedes 3 fur die Drosselklappenstellung, sowie ein Ubersetzungsverhaltnis des Automatikgetriebes 
4 und einen Bremsflussigkeitsdruck im Bremssystem 6. Die Fahrzeugzwischenabstands-Steuerung 5 bildet Steuerbiacke 45 
11, 21, 50 und 51 gemaB Fig. 2A, welche softwaremaBig realisiert sind. Details der Arbeitsweise der Fahrzeugzwischen- 
abstands-Steuerung 5 werden nachfolgend beschrieben. 

Fig. 2A zeigt ein Biockdiagramm der Fahrzeugzwischenabstands-Steuerung 5 gemaB einer bevorzugten Ausfiihrungs- 
form der vorliegenden Erfindung. 

In Fig. 2A miBt ein Verarbeitungsblock 11 ftir ein gemessenes Abstandssignal eine 2^itdauer von einer Zeit, zu der der 50 
Laserstrahl von dem Fahrzeugzwischenabstands-Sensor 1 abgestrahlt wurde, um eine Erkennungszone abzutasten, bis zu 
einer Zeit, zu der der reflektierte Laserstrahl empfangen wird, um den Fahrzeugzwischenabstand (raumlichen Abstand) 
von dem Fahrzeug, in welchem die Vorrichtung gemaB Fig. 1 A eingebaut ist, zu einem anderen Fahrzeug (auch voraus- 
fahrendes Fahrzeug genannt), welches vorderhalb des betreffenden Fahrzeuges fahrt, zu berechnen. 

Es sei festzuhalten, daB, wenn eine Mehrzahl derartiger vorausfahrender Fahrzeuge gemaB obiger Beschreibung von 55 
dem Fahrzeugzwischenabstands-Sensor 1 erfaBt werden, eines der zu folgenden vorausfahrenden Fahrzeuge spezifiziert 
oder herausgegriffen wird und der Fahrzeugzwischenabstand zu dem spezifizierten vorausfahrenden Fahrzeug dann be- 
rechnet wird. 

Da ein Verfahren zum Auswahlen eines spezifizierten der vorausfahrenden Fahrzeuge allgemein bekannt ist, erfolgt 
eine detaillierte Beschreibung hiervon nicht. Es sei festzuhalten, daB ein Auswahlverfahren durch die US-PS 5,710,565 60 
vom 20. Januar 1998 bekanntgeworden ist, wobei auf den dortigen Offenbarungsgehalt hier insofem vollinhaltlich Be- 
zug genommen wird. 

Ein Verarbeitungsblock 21 fur ein Fahrzeuggeschwindigkeitssignal miBt eine Periode der Fahrzeuggeschwindigkeits- 
pulse Oder -impulse von dem Fahrzeuggeschwindigkeitssensor 2, um die Geschwindigkeit des Fahrzeuges zu ermitteln. 

Zusatzlich beinhaltet gemSB Fig. 2A ein Steuerblock 50 zum Nachfolgen eines vorausfahrenden Fahrzeuges einen 65 
Steuerblock 501 fur die Relativgeschwindigkeit, einen Steuerblock 502 fur den Fahrzeugzwischenabstand und einen 
Festsetzblock 503 fiir einen Ziel-Fahrzeugzwischenabstand. 

Der Steuerblock 50 zum Nachfolgen eines vorausfahrenden Fahrzeuges berechnet einen Ziel-Fahrzeugzwischenab- 
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stand und eine Ziel-Fahrzeuggeschwindigkeit auf der Grundlage der erkannten Werte von Fahrzeugzwischenabstand und 
Fahrzeuggeschwindigkeit. 

Der Steuer- oder Berechnungsblock 501 fur die Relativgeschwindigkeit berechnet eine Relativgeschwindigkeit zwi- 
schen dem Fahrzeug und dem vorausfahrenden Fahrzeug auf der Grundlage des erkannten Wertes des Fahrzeugzwi- 
S schenabstandes, wie er von dem Verarbeitungsblock 11 fur das gemessene Abstandssignal erhalten wird. 

Der Steuerblock 502 fiir den Fahrzeugzwischenabstand berechnet die Ziel-Fahrzeuggeschwindigkeit, um den Fahr- 
zeugzwischenabstand gleich dem Ziel-Fahrzeugzwischenabstand unter Beriicksichtigung der Relativgeschwindigkeit zu 
machen. 

Der Festsetzblock 503 fur den Ziel-Fahrzeugzwischenabstand setzt den Ziel-Fahrzeugzwischenabstand abhangig von 

10 der Fahrzeuggeschwindigkeit des vorausfahrenden Fahrzeuges oder der Fahrzeuggeschwindigkeit des Fahrzeuges fest. 
Weiterhin steuert ein Servosteuerblock 51 fiir die Fahrzeuggeschwindigkeit eine Drossel klappen-Wmkelstellung ei- 
ner Motordrosselklappe iiber das Stellglied 3 fiir die Drosselklappenstellung, das Ubersetzungsverhaltnis des automati- 
schen Getriebes 4 und/oder die Bremskraft seitens des Bremssystems 6 so, daB die erkannte Fahrzeuggeschwindigkeit 
(V) mit der Ziel-Fahrzeuggeschwindigkeit (V*) iibereinstimmend wird. 

IS Gem^ Fig. 2A enthSlt der Servosteuerblock 51 fiir die Fahrzeuggeschwindigkeit die folgenden Unterbl5cke: Einen 
Berechnungsblock 511 fur eine Antriebskraft, um eine Antriebskraft (einschlieBlich einer Bremskraft) auf der Grundlage 
der eingegebenen Ziel-Fahrzeuggeschwindigkeit von dem Steuerblock 50 zum Nachfolgen eines vorausfahrenden Fahr- 
zeuges zu berechnen, welche auf das Fahrzeug einwirken soil; einen Verteilerblock 512 fiir die Antriebskraft, um die auf 
das Fahrzeug aufzubringende berechnete Antriebskraft auf das Stellglied fiir die Motordrosselklappenlage (Steuerblock 

20 513 fur Drosselklappenstellung) oder einen Steuerblock fur das Getriebeiibersetzungsverhaltnis (Steuerblock 515 fiir 
TR-Verhaltnis) fur das Automatikgetriebe 4 (TR = Transmission = Getriebe) oder einen Steuerblock 514 fUr das Brems- 
system fiir das Bremssystem 6 zu verteilen. 

Fig, 2B zeigt ein Steuerungs-Blockdiagramm des Servosteuerblocks 51 fiir die Fahrzeuggeschwindigkeit von Fig. 2A. 
Der Servosteuerblock 51 fiir die Fahrzeuggeschwindigkeit ist so ausgelegt, daB er eine Robustmodell-Anpassungs- 

25 steuertechnik verwendet, wobei der Servosteuerblock 51 fiir die Fahrzeuggeschwindigkeit durch beispielsweise einen 
Robustkompensator gebildet wird, der als Stdrungsschatzer dient, sowie durch einen Modell-Anpassungskompensatoi; 
der die gesamte Ansprechcharakteristik des Servosteuerblocks 51 fiir die Fahrzeuggeschwindigkeit gleich einer An- 
sprechcharakteristik eines normalen oder Standardmodells macht, so daS der Servosteuerblock 51 fiir die Fahrzeugge- 
schwindigkeit ein Robust-Steuersystem gegenuber einer Anderung beispielsweise eines Fahrbahnoberflachengradienten 

30 ausmacht. 

Der Robustkompensator schatzt und kompensiert auBere Storungen, beispielsweise einen Modellierungsfehler eines 
zu steuemden Objektes (das heiBt dem Fahrzeug) und einen Laufwiderstand des zu steuemden Gegenstandes, so daB der 
Servosteuerblock 51 fiir die Fahrzeuggeschwindigkeit durch ein Steuersystem gebildet werden kann, in welchem die ak- 
tuelle Charakteristik iibereinstimmend mit einem linearen Modell Gv(s) ist. 
35 In Fig, 2B bezeichnet H(s) einen Robustfilter, der eine Beseitigung einer auBeren Storung bestimmt und in Gleichung 
(a) von TABELLE 1 ausgedriickt ist (TABELLE 1 siehe Ende der Beschreibung). 

Zusatzlich bestimmt in Fig. 2B der Modellanpassungskompensator die Ansprechcharakteristik an Eingang und Aus- 
gang mittels eines Normalmodelles R2(s) in einem Vorwartsabschnitt und bestimmt die Leistung der Beseitigung auBerer 
Storungen und die Stabilitat durch ein Normalmodell Rl(s) in einem Riickwartsabschnitt. 
40 Beispielsweise wird der Modellanpassungskompensator durch zwei HefpaBfilter der ersten Verzogerungsordnung ge- 
bildet, wie in den Gleichungen (b) und (c) von TABELLE 1 dargestellt. 

Es sei festzuhalten, daB s einen Laplace-Transformationsoperator in jeder der Gleichungen (a), (b) und (c) von TA- 
BELLE 1 bezeichnet und Tc, Tl und T2 Zeitkonstanten sind. 

Das lineare Annaherungsmodell Gv(s) des Fahrzeuges, welches das gesteuerte Objekt oder der gesteuerte Gegenstand 
45 ist, ergibt eine Integrationscharakteristik, wie sie in Gleichung (d) von TABELLE 1 ausgedriickt ist. 

Die Zielantriebskraft For kann gemaB der obigen Beschreibung wie in den Gleichungen (e) und (f) von TABELLE 1 
erhalten werden. 

In den Gleichungen (d), (e) und (f) ist M eine Konstante, V* die Ziel-Fahrzeuggeschwindigkeit und V die erkannte 
Fahrzeuggeschwindigkeit. 

50 Ein Verfahren zum Berechnen von Befehlswerten fur die Winkelstellung oder den Offnungswinkel der Drosselklappe 
und fur einen Bremsflussigkeitsdruck im Bremssystem 6 auf der Grundlage der Zielantriebskraft, welche gemSB den 
Gleichungen (e) und (f) von TABELLE 1 berechnet werden, wird durch den Aufbau beispielsweise gemaB Fig, 2C er- 
halten. 

Zunachst wird ein Drehmomentbefehlssignal Ter durch Umformen der Zielantriebskraft ?or uhter Verwendung der 
55 Gleichung (g) in TABELLE 1 erhalten. 

In der Gleichung (g) bezeichnen Rt einen effektiven Radius eines jeden Fahrbahnrades des Fahrzeuges, Gm bezeich- 
net das Ubersetzungsverhaltnis des Automatikgetriebes 4 des Fahrzeuges und Gf bezeichnet ein abschUeBendes Uberset- 
zungsverhaltnis. 

Bei der Lagesteuerung der Drosselklappe wird der Befehlswert fiir die Winkelstellung der Drosselklappe aus dem 
60 Drehmomentbefehlswert Ter und einer Motordrehzahl Ne unter Verwendung einer nicht linearen Kompensationsdaten- 
mappe (in Fig. 2C gezeigt) bezuglich des Offnungswinkels der Drosselklappe unter Bezugnahme auf ein vorher abge- 
speichertes Motorausgangsdrehmoment ermittelt, wie in Fig. 2C gezeigt. Sodann steuert der Steuerblock 513 fiir die 
Drosselklappenstellung das Stellglied 3 fiir die Drosselklappe, indem er dieses antreibt. 

Was die Bremsensteuerung beurifift, wird der Befehl bezuglich des Bremsflussigkeitsdrucks dem Steuerblock 514 fur 
65 das Bremssystem zugefiihrt, wenn der Steuerwert fiir den Offnungswinkel der Drosselklappe Null ist, das heiBt wenn die 
Drosselklappe voll geschlossen ist 

Der Steuerblock 514 fur das Bremssystem steuert das Bremssystem 6 in Antwort auf einen Befehl bezuglich des 
Bremsflussigkeitsdrucks. Der Steuerbefehl fUr den Bremsfiiissigkeitsdruck wird durch Ermitteln eines Drehmomentes 
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TeO, wenn die Drosselklappe voll geschlossen ist, aus einer Datenmappe (sieheFig, 2C) eines vorher gespeicherten Mo- 
torausgangsdrehmomentes wahrend des volligen SchlieBens der Drosselklappe unter Bezugnahme auf die Motordreh- 
zahl Ne berechnet und durch Subtrahieren des Drehmomentes TeO von dem berechneten Drehmomentwert Ter, wenn der 
Befehlswert fiir den DrosselklappenofFnungswinkel auf Null gesetzt ist. 

Mit anderen Worten, der Befehlswert Pbrk fur den Bremsfiussigkeitsdruck wird wie in Gleichung (h) von TABELLE 1 5 
ausgedriickt erhalten. 

In der Gleichung (h) bezeichnen Ab die Rache eines jeden Radzylinders des Fahrzeuges, Rb bezeichnet den Wirkra- 
dius einer jeden Bremsscheibe im Fahrzeug und pb bezeichnet den Reibungskoeffizient eines Bremsbelages. 

Es sei festzuhalten, daB, obgleich in Fig. 2C nicht gezeigt, der Steuerblock 515 fur die Veranderung des Getriebe- 
Ubersetzungsverhaltnisses ein Herunterschalt- oder Hochschalt-Signal an das Automatikgetriebe 4 abhangig von dem lo 
Drosselklappen5ffnungswinkel und der Fahrzeuggeschwindigkeit V ausgibt. 

In der bevorzugten AusfUhrungsform wird eine Fahrzeuggeschwindigkeits-Korrekturvariable abhangig von einer 
GroBe der Seitenbeschleunigung (auch seitliches G genannt) berechnet, welche an einer Fahrzeugkarosserie des Fahr- 
zeugs wahrend einer Kurvenfahrt des Fahrzeuges entsteht und ein Fahrzeuggeschwindigkeits-Befehlswert (der dem Ziel- 
wert der Fahrzeuggeschwindigkeit entspricht) wird abhangig vom Wert der Korrekturvariablen korrigiert. 15 

Somit steuert die Fahrzeugzwischenabstands-Steuerung 5 die Fahrzeuggeschwindigkeit derart, dafi das Fahrzeug wah- 
rend der Fahrt auf einer kurvigen StraBe mit einem bestimmten Kriimmungsradius mit sicherer Geschwindigkeit fahrt. 

Zunachst wird nachfolgend ein Verfahren zum Ermitteln des Fahrzeuggeschwindigkeits-Befehlswertes Vsp_Comn er- 
lautert, der der Fahrzeug-Zielgeschwindigkeit V* entspricht. 

Der Steuerblock SO zum Nachfolgen eines vorausfahrenden Fahrzeuges berechnet die Ziel-Fahrzeuggeschwindigkeit 20 
Ac_Vcomo, welche aus einem Auswahlergebnis zwischen einer Steuer-Ziel-Fahrzeuggeschwindigkeit Acc_Como, be- 
rechnet von dem Steuerblock 50 zum Nachfolgen eines vorausfahrenden Fahrzeuges gemaB Fig. 2A berechnet wurde 
und einem festgesetzten (oberen) Fahrzeuggeschwindigkeits-Grenzwert Vsp_Como berechnet wird, welcher von einem 
Fahrer oder Insassen des Fahrzeuges festgesetzt wird (der festgesetzte Fahrzeuggeschwindigkeits-Grenzwert, oberhalb 
dem die Steuerung zum Nachfolgen des vorausfahrenden Fahrzeuges unwirksam wird). Mit anderen Worten, die Ziel- 25 
Fahrzeuggeschwindigkeit Ac_Vcomo wird so berechnet, daB einer der beiden Werte der Steuer-Ziel-Fahrzeuggeschwin- 
digkeit Acc_Como und der festgesetzten Fahrzeuggeschwindigkeit Vsp_Como ausgewahlt wird, wobei derjenige Wert 
ausgewShlt wird, welcher der kleinere ist Diese Auswahl laBt sich wie folgt ausdriicken: 

Ac_Vcomo = min {Vsp_Como, Acc_Como} (1). 30 
In dieser AusfUhrungsform betragt die Steuerperiode 10 Millisekunden (10 ms). 

Es sei festzuhalten, daB ein Wert, der die Fahrzeuggeschwindigkeits-Anderungsrate in Beschleunigungsrichtung auf 
0,06 G und in Verzogerungsrichtung auf -0,13 G beschrankt (G = Gravitadonsbeschleunigung « 9,8 m/sec^), wobei die- 
ser Wert auf die Ziel-Fahrzeuggeschwindigkeit Ac_Vcomo angewendet wird, und den (letztendlichen) Fahrzeugge- 35 
schwindigkeits-Befehlswert Vsp__Comn ergibt. 

Der Fahrzeuggeschwindigkeits-Befehlswert Vsp_Comn wird gemaB den nachfolgenden Gleichungen berechnet: 

1. wenn Vsp_Como (vor einer Steuerperiode) < Ac_Vcomo ist, ergibt sich ein Fall, in welchem das Fahrzeug mit 
0,021 km/h (= LMT (+)) wahrend 10 Millisekunden der Steuerperiode beschleunigt wird, entsprechend 0,06 G 40 
(0,06 G bedeutet einen ausgewahlten Wert, bei dem wahrend der Fahrzeugbeschleunigung Fahrzeuginsassen keine 
Geschwindigkeitsanderung bemerken). Somit ergibt sich 

Vsp_Comn = min { Vsp_Comn (vor einer Steuerperiode) + 0,021 km/h, Ac_Vcomo} (2). 

45 

2. wenn Vsp_Comn (vor einer Steuerperiode) = Ac_Vcomo ist, gilt 
Vsp_Comn = Vsp_Comn (vor einer Periode) (3). 

Und 50 

3. wenn Vsp_Comn (vor einer Steuerperiode) > Ac_Como ist, eigibt sich der Fall, wo das Fahrzeug mit 0,046 km/h 
(= LMT(-)) fur 10 Millisekunden entsprechend -0,13 G verzogert wird (-0,13 G bedeutet einen ausgewahlten Wert, 
bei welchem die Verzogerung des vorausfahrenden Fahrzeuges mitberiicksichtigt ist). 

Somit gilt: 

55 

Vsp_Comn = max { Vsp_Comn (vor einer Steuerperiode) - 0,046 km/h (LMT(-)), Ac_Vcomo} (4). 

GemaB den obigen Gleichungen oder Berechnungen wird der Fahrzeuggeschwindigkeits-Befehlswert Vsp_Comn in 
Richtung der Ziel-Fahrzeuggeschwindigkeit Ac_Vcomo innerhalb eines Bereiches von 0,06 G auf der Beschleunigungs- 
seite bis -0,13 G auf der Verzogerung sseite gerichtet. Die momentane Fahrzeuggeschwindigkeit wird so gesteuert, daB 60 
sie mit dem Fahrzeuggeschwindigkeits-Befehlswert Vsp_Comn iibereinstimmend wird. 

Fig. 3 zeigt eine graphische Darstellung der Beziehung zwischen Vsp_Como, Ac_Vcomo und Acc_Como. 

Nachfolgend wird ein Verfahren zur Korrektur des Fahrzeuggeschwindigkeits-Befehlswertes Vsp_Comn abhangig 
von der GroBe des seitlichen G beschrieben. 

Die Fahrzeuggeschwindigkeits-Korrekturvariable Comn_Sub zur Korrektur des Fahrzeuggeschwindigkeits-Befehls- 65 
wertes Vsp_Comn abhangig vom seitlichen G wird von der Fahrzeugzwischenabstands-Steuerung 5 berechnet. 

Unter Beriicksichtigung der Fahrzeuggeschwindigkeits-Korrekturvariablen Comn_Sub wird dann der korrigierte 
Fahrzeuggeschwindigkeits-Befehlswert Vsp_Comn berechnet. 
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Zuerst wird die Fahrzeuggeschwindigkeits-Korrekturvariable Comn_Sub mit einem Korrekturkoeffizienten berech- 
net, der abhangig von einem seiiiichen G multipliziert mit dem vorbesdmmten Anderungsraten-Grenzwert (LMT(+)) be- 
sdmmt wird, das heiBt 0,021 km/h in Richtung der Beschleunigungsseite. 

5 Conin_Sub = (Korrekturkoeffizient) • 0,021 km/h (5). 

Die GroBe des Korrekturkoeffizienten wird groB, wenn die seitliche Beschleunigung oder Seitenbeschleunigung eben- 
falls groB wird, wie in Fig, 4 gezeigt. 

Dies deshalb, als, wenn das seitliche G groB wird, eine groBe Korrekturvariable in die Anderung des Fahrzeugge- 
10 schwindigkeits-Befehlswertes Vsp_Comn eingesetzt wird. 

Fig, 4 zeigt eine Datenmappe, welche den Korrekturkoeffizienten bezUglich der GroBe des seitlichen G, festgelegt auf 
der Grundlage von experimentellen Ergebnissen unter Verwendung des Fahrzeuges zeigt, in welchem die Fahrzeugge- 
schwindigkeits-Steuerungsvorrichtung eingebaut war und welches auf einer SchnellstraBe fuhn 

Wenn gemaB Fig. 4 die Seitenbeschleunigung gleich oder unterhalb 0,1 G ist, ergibt der Korrekturkoeffizient 0, so daB 
15 bestimmt wird, daB keine Korrektur an dem Fahrzeuggeschwindigkeits-Befehlswert notwendig ist. Wenn weiterhin die 
Seitenbeschleunigung gleich oder groBer als 0,3 G ist, so tritt ein derartiger Wert gleich oder groBer als 0,3 G fur gewohn- 
lich nicht auf, wenn das Fahrzeug unter normalen Bedingungen fahrt. Um weiterhin zu verhindem, daB die Korrekturva- 
riable ubergroB wird, wenn der erkannte Wert der Seitenbeschleunigung fehlerhafterweise groB wird, wird der Korrekt- 
urkoeffizient gemaB Fig. 4 konstant gesetzt, wenn die Seitenbeschleunigung gleich oder groBer als 0,3 G ist oder wird 
20 Der mit dem seitlichen G korrigierte Fahrzeuggeschwindigkeits-Befehlswert Vsp_Comh wird wie folgt berechnet: 
Die nachfolgenden Gleichungen sind HinzufUgungen im Subtraktionsteil der Fahrzeuggeschwindigkeits-Korrekturva- 
riablen Conm_Sub in den obigen Gleichungen (2) bis (4) betreflfend den Fahrzeuggeschwindigkeits-Befehlswert 
Vsp_Comn. 

25 

1': Wenn Vsp_Comh (vor der einen SteuraT)eriode) < Ac_Vcomo ist, gilt: 
Vsp.Comh = min { Comn^Sub + 0,02 1 km/h (LMT(+)), Ac.Vcomo} (6); 
30 2': Wenn Vsp_Comh (vor der einen Steuerperiode) = Ac_Vcomo ist, gilt: 

Vsp_Comh = Vsp_Comh (vor der einen Steuerperiode) - Comn_Sub (7); und 
3': Wenn Vsp_Comh (vor der einen Steuerperiode) > Ac_Vcomo ist, gilt: 

35 

Vsp_Comh = max {Vsp_Comh (vor der einen Steuerperiode) - Comn_Sub - 0,046 km/h (LMT(-)), 
Ac^Vcomo} (8). 

40 Die Arbeitsweise der bevorzugten Ausfuhrungsform der Fahrzeuggeschwindigkeits-Steuervorrichtung wird nachfol- 
gend beschrieben, wenn 1*: Vsp_Comh (vor einer Periode) < Ac_Vcomo gilt. 

In einem Fall, in welchem das seitliche G gleich oder kleiner als 0,1 G ist, wird der Korrekturkoeffizient auf Null ge- 
setzt. Da somit dieFahrzeuggeschwindigkeits-Korrekturvariable Comn_Sub Null anzeigt, wird der bestimmte Beschleu- 
nigungsanderungs-Grenzwert, das heiBt 0,021 km/h (LMT(+)) zu Vsp_Comh hinzu addiert. Wenn das seitliche G 0,2 G 
45 betragt, ergibt der Korrekturkoeffizient 1 , so daB die Fahrzeuggeschwindigkeits-Korrekturvariable Conm_Sub zur Sub- 
traktion an Vsp_Comh gleich dem bestimmten Anderungsraten-Grenzwert LM(+) in Beschleunigungsrichtung des Fahr- 
zeuges (das heiBt 0,021 km/h) wird, um zu Vsp_Comh hinzu addiert zu werden und keine Anderung in dem Fahrzeug- 
geschwindigkeits-Befehlswert Vsp_Comh tritt auf. 

Mit anderen Worten, selbst wenn der Beschleunigungsbefehl innerhalb des Fahrzeuggeschwindigkeits-Befehlswertes 
50 liegt, wird die Fahrzeuggeschwindigkeit aufrecht erhalten. Wenn das seitliche G oder die Seitenbeschleunigung groBer 
als 0,2 G ist, wird der Korrekturkoeffizient groBer als 1. Somit wird die Fahrzeuggeschwindigkeits-Korrekturvariable 
Comn_Sub groBer als der Anderungsraten-Grenzwert von 0,021 km/h (LMT(+)) (Beschleunigung). Somit wird der 
Fahrzeuggeschwindigkeits-Befehlswert Vsp_Comh kleiner als derjenige einer Steuerperiode vor Vsp_Comh. 

Mit anderen Worten, da die GroBe der Seitenbeschleunigung oder des seitlichen G hoch ist, andert sich der Beschleu- 
55 nigungsbefehl des ofteren in einen Verzogerungsbefehl. 

2*: Wenn Vsp_Comh (vor einer Steuerperiode) = Ac_Vcomo und damit beispielsweise das Fahrzeug alleine auf der 
festgesetzten Fahrzeuggeschwindigkeit Vsp_Como ohne Vorhandensein eines vorausfahrenden Fahrzeuges fahrt, erfolgt 
eine Korrektur an dem Fahrzeuggeschwindigkeits-Befehlswert Vsp_Comb aufgrund der Entwicklung eines seitlichen G 
an der Fahrzeugkarosserie. Zu dieser Zeit wird eine Subtraktion von Vsp_Comb von dem Fahrzeuggeschwindigkeits-Be- 
60 fehlswert Vsp_Comb durchgefuhrt. 

Mit anderen Worten, selbst wenn das Fahrzeug mit einer konstanten Fahrzeuggeschwindigkeit fahrt, wird der Fahr- 
zeuggeschwindigkeits-Befehlswert ein Verz5gerungswert, um sich der sicheren Fahrzeuggeschwindigkeit anzunahem, 
wenn die seitliche Beschleunigung (G) hoch wird. 

3': Wenn Vsp_Comh (vor einer Steuerperiode) > Ac_Vcomo wird, zeigt der Fahrzeuggeschwindigkeits-Befehlswert 
65 den Verzogerungsbefehl an. Um jedoch weiterhin die Subtraktion der Fahrzeuggeschwindigkeits-Korrekturvariablen 
Comn_Sub zu machen, zeigt der Befehlswert einen hoheren Beschleunigungsbefehl an. 

Da jedoch tatsachlich die Fahrzeuggeschwindigkeit bereits gemaB dem Fahrzeugverzogerungsbefehl verringert wor- 
den ist, wird der Eflfekt der Verzogerung aufgrund des Vorhandenseins des seitlichen G verringert. 
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Fig* 5 zeigt ein HuBdiagramm, um den durch das seitliche G beschrankten oder begrenzten Fahrzeuggeschwindig- 
keits-Befehlswert Vsp_Comh zu erhalten. 

Die Fahrzeuggeschwindigkeitssleuerung 51 fiihrt den Berechnungsablauf von Fig. 5 fUr jede Steuerperiode (in dieser 
Ausfuhrungsform alio 10 Millisekunden) durch. 

In einem Schritt SI berechnet die CPU der gesamten Fahrzeugzwischenabstands-Steuerung 5 die Seitenbeschleuni- 5 
gung (seitliches G), welche auf die Fahrzeugkarosserie einwirkt. 

In der bevorzugten Ausfuhrungsform bestimmt die CPU der gesamten Fahrzeugzwischenabstands-Steuerung 5 einen 
annahemden Wert der Fahrzeuggeschwindigkeit multipliziert durch den Ausgangswert eines Gierraten-Sensors Sh (Win- 
kelgeschwindigkeit) gemaB Fig, IB: 

10 

SeiUiches G = (Fahrzeuggeschwindigkeit) • (Gierraten-(Winkelgeschwindigkeit-)Sensorausgangswert) (9). 

Es sei festzuhalten, daB die Gierwinkelgeschwindigkeit auf der Grundlage einer Lenkwinkelverdrehung und eines 
Fahrzeugstabilitatsfaktors geschatzt werden kann, wobei die Seitenbeschleunigung durch Multiplizieren der Gierwinkel- 
geschwindigkeit mit der Fahrzeuggeschwindigkeit wie folgt berechnet werden kann: 15 

SeitUches G = V • V • e/(N • L • (1 + A • V • V)) (10). 

In Gleichung 10 ist V eine Fahrzeuggeschwindigkeit, 8 eine Lenkwinkelverdrehung am Lenkrad des Fahrzeuges, N 
ein Lenkgetriebeiibersetzungsverhaltnis, L eine Radbasis und A ein Stabilitatsfaktor. 20 

Es sei festzuhalten, daB der seitliche G-Sensor (5g in Fig, IB) verwendet werden kann, um die Seitenbeschleunigung 
(seitliches G) direkt zu erfassen. 

Nachfolgend wird in einem Schritt S2 der Korrekturkoeffizient aus der Datentabellenmappe gemSB Fig. 4 erhalten, um 
die Fahrzeuggeschwindigkeits-Korrekturvariable Comn_Sub aufgrund der Erzeugung des seitUchen G gemSB der obi- 
gen Gleichung (5) zu berechnen. 25 

In einem Schritt S3 subtrahiert die CPU der gesamten Fahrzeugzwischenabstands-Steuerung die Fahrzeuggeschwin- 
digkeits-KorrekturvariableComn_Sub von dem Fahrzeuggeschwindigkeits-Befehlswert Vsp_Comh, bevor 10 ms abge- 
laufen sind und speichert das Subtraktionsergebnis voriibeigehend in einem Register Reg: 

Reg = Vsp_Comh (vor einer Steuerperiode) - Comn.Sub (11). 30 

In einem Schritt S4 vergleicht die CPU der gesamten Fahrzeugzwischenabstands-Steuerung 5 den Wert des Registers 
Reg mit der Fahrzeugzielgeschwindigkeit Ac_Vcomo. 

GemaB den Fallen von 1., 2. und 3. gilt der Ablauf von Fig, 5 wahlweise zu einem der Schritte S5, S6 oder S7. 

Wenn 1. gilt, das heiBt Reg < Ac_Vcomo, berechnet die CPU der Fahrzeugzwischenabstands-Steuerung 5 den Fahr- 35 
zeuggeschwindigkeits-Befehlswert Vsp_Comh abhangig von der nachfolgenden Gleichung (12) im Schritt S5: 

Vsp^Comh = min{Reg + 0,021 km/h (LMT(+)), Ac_Vcomo) (12). 

Wenn 2. gilt, das heiBt Reg = Ac_Vcomo, berechnet die CPU der Fahrzeugzwischenabstands-Steuerung 5 den Fahr- 40 
zeuggeschwindigkeits-Befehlswert Vsp_Comh abhangig von der nachfolgenden Gleichung (13) im Schritt S6: 

Vsp_Comh = Reg (13). 

Wenn 3. gilt, das heiBt Reg > Ac_Vcomo, berechnet die CPU der Fahrzeugzwischenabstands-Steuerung 5 den Fahr- 45 
zeuggeschwindigkeits-Befehlswert Vsp_Comh abhangig von der nachfolgenden Gleichung (14) im Schritt S7: 

Vsp_Comh = max {Reg - 0,046 km/h (LMT(-)), Ac_Vcomo} (14). 

Sodann steuert die Fahrzeugzwischenabstands-Steuerung eine oder mehrere der nachfolgenden Komponenten: Stell- 50 
glied 3 fur die Drosselklappenstellung, Automatikgetriebe 4 und/oder Bremssystem 6 derart, daB der korrigierte Fahr- 
zeuggeschwindigkeits-Befehlswert Vsp_Comh ubereinstimmend mit der momentanen oder tatsachlichen Fahrzeugge- 
schwindigkeit gemacht wird. Bei spiels weise zeigt im Schritt S5 der Fahrzeuggeschwindigkeits-Befehlswert den Be- 
schleunigungswert an. Wenn jedoch die Fahrzeuggeschwindigkeits-Korrekturvariable Comn_Sub zu der Zeit, zu der 
Reg berechnet wird, groBer als 0,021 km/h ist, wird der Fahrzeuggeschwindigkeits-Befehlswert Vsp^Comh kleiner als 55 
der Fahrzeuggeschwindigkeits-Befehlswert Vsp_Comh vor der Steuerperiode von 10 ms. Zu dieser Zeit befiehlt die 
Fahrzeugzwischenabstands-Steuerung 5 dem Stellglied 3 fur die Drosselklappenstellung, die Drosselklappe zu schlie- 
Ben, um das Fahrzeug zu verzogern. 

Die Fig. 6A und 6B zeigen Ergebnisse der Steuerung der Fahrzeuggeschwindigkeit und des Fahrzeugzwischenabstan- 
des und des gemessenen Wertes des seitlichen G in einem Fall, in welchen das vorausfahrende Fahrzeug wahrend der 60 
Fahrt des folgenden Fahrzeuges auf einer kurvigen StraBe beschleunigt, so daB mit der entsprechenden Steuerung dem 
vorausfahrenden Fahrzeug gefolgt werden muB. 

Fig. 6A zeigt den Fall, in welchem keine Korrektur an dem berechneten Fahrzeuggeschwindigkeits-Befehlswert 
durchgefiihrt wird, obgleich sich ein seitliches G an der Fahrzeugkarosserie entwickelt und hieran anliegt. 

Fig. 6B zeigt einen anderen Fall, in welchem eine Korrektur an dem berechneten Fahrzeuggeschwindigkeits-Befehls- 65 
wert aufgrund der Entwicklung des seitlichen G (Beschleunigung) gemacht wird, welches auf die Fahrzeugkarosserie 
des Fahrzeuges einwirkt. 

Fur den Fall, fUr welchen keine Korrektur an dem Fahrzeuggeschwindigkeits-Befehlswert gemacht wird, wie in Fig, 
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6 A gezeigt, berechnet die CPU der Fahrzeugzwischenabstands-Steuerung 5 den Fahrzeuggeschwindigkeits-Befehlswert, 
der den Beschleunigungswert anzeigt, abhangig von der Beschleunigung des vorausfahrenden Fahrzeuges ungeachtet 
der Entwicklung einer Seitenbeschleunigung. 

Das Fahrzeug wird abhangig von dem Beschleunigungsbefehl beschleunigt. Da sich jedoch die Seitenbeschleunigung 
5 auf einen hohen Wert entwickelt, haben der oder die Fahrzeuginsassen ein unangenehmes Fahrgefiihl oder Empfinden. 
Fur den Fall, daB eine Korrektur an der Fahrzeuggeschwindigkeit abhSngig von der Entwicklung des seitlichen G (Be- 
schleunigung) gemacht wird, wie in Fig, 6 gezeigt, wird die Seitenbeschleunigung hoch, wenn das Fahrzeug abhangig 
von der Beschleunigung des vorausfahrenden Fahrzeuges ebenfalls mit der Beschleunigung beginnt, derart, daB das An- 
wachsen des Fahrzeuggeschwindigkeits-Befehlswertes so eingeschrankt wird, daB der Mengenanstieg (der Beschleuni- 

10 gung) klein ist, die Erhohungsmenge des Fahrzeuggeschwindigkeits-Befehlswert auf Null gesetzt wird und die Anstiegs- 
menge wiederum verringert wird. 

Infolgedessen wird das Anwachsen der Fahrzeuggeschwindigkeit unterdrUckt und die Entwicklung einer uberhohen 
Seitenbeschleunigung kann verhindert werden. 

Mit anderen Worten, die Fahrt des Fahrzeuges mit einer sicheren Geschwindigkeit hat hohere Prioritat als die "Verf oi- 
ls gerfahrt" bezUglich des vorausfahrenden Fahrzeuges. Obwohl in diesem Fall die Abweichung zwischen dem Ziel-Fahr- 
zeugzwischenabstand und dem tatsachlichen Fahrzeugzwischenabstand groB wird, wird die Beschleunigungsfahrt auf ei- 
ner kurvigen StraBe beendet und die Entwicklung einer Seitenbeschleunigung wird gering. Zu diesem Zeitpunkt ist der 
Fahrzeuggeschwindigkeits-Befehlswert der normale Fahrzeuggeschwindigkeits-Befehlswert wahrend der Fahrt des 
Fahrzeuges auf einer geraden Fahrbahn und das Fahrzeug wird beschleunigt, um die Abweichung zwischen dem erkann- 

20 ten Wert und dem Zielwert des Fahrzeugzwischenabstandes zu beseidgen. 

Obgleich die Fig. 6A und 6B Ergebnisse von Ablaufen zeigen, bei welchen das vorausfahrende Fahrzeug wahrend der 
Fahrt des nachfolgenden Fahrzeuges auf einer kurvigen StraBe beschleunigt, kann der Vorteil der Korrektur des Fahr- 
zeuggeschwindigkeits-Befehlswertes abhangig von der Entwicklung des seitlichen G gemaB der vorliegenden Erfindung 
gleichermaBen gut auf einen Fall angewendet werden, wo das Fahrzeug bis zu einem festgesetzten Fahrzeuggeschwin- 

25 digkeits-Grenzwert Vsp_Como beschleunigt wird, nachdem das vorausfahrende Fahrzeug aus der Erkennungs- oder Ab- 
tastzone des Fahrzeugzwischenabstands-Sensors 1 verschwunden ist oder kann gleichermaBen gut auf einen Fall ange- 
wendet werden, bei welchem das Fahrzeug alleine mit einer konstanten Fahrzeuggeschwindigkeit f^hrt. 

In dem Fall, in welchem das Fahrzeug auf einer kurvigen StraBe beschleunigt wird, wobei das vorausfahrende Fahr- 
zeug verschwunden ist, nahert sich das Fahrzeug an das vorausfahrende Fahrzeug an, welches aus der Abtastzone des 

30 Fahrzeugzwischenabstands-Sensors 1 verschwunden ist. Somit kann es fur den Fahrzeuginsassen oder die Fahrzeugin- 
sassen ein unangenehmes Gefuhl oder gar Angstgefuhl geben, da sich zusatzlich zu der erhohten seitlichen Beschleuni- 
gung das Fahrzeug zu stark an das vorausfahrende Fahrzeug annahert. 

Um zu verhindem, daB der oder die Fahrzeuginsassen gemaB obiger Beschreibung unangenehme Gefuhle oder Angst- 
gefuhle bekommen, wird die Korrektur des Fahrzeuggeschwindigkeits-Befehlswertes abhangig von der Entwicklung des 

35 seitlichen G wahrend der " Verfolgerfahrt" gegeniiber dem vorausfahrenden Fahrzeug und in einem Fall, in welchem das 
vorausfahrende Fahrzeug aus derErkennungszone des Fahrzeugzwischenabstands-Sensors 1 verschwunden ist (der Fall, 
in welchem das vorausfahrende Fahrzeug aber noch vorhanden ist) friiher von einer kleineren Seitenbeschleunigung als 
bei der alleinigen Fahrt des Fahrzeuges ohne vorausfahrenden Fahrzeuges (der Fall, in welchem kein vorausfahrendes 
Fahrzeug innerhalb der Abtastzone des Sensors 1 vorhanden ist) gesetzt. 

40 Grundsatzlich, in einem Fall, in welchem das Fahrzeug das Mjrhandensein eines vorausfahrenden Fahrzeuges nicht er- 
kennt, bestimmt die Fahrzeugzwischenabstands-Steuerung 5, daB das Fahrzeug alleine fahrt und fiihrt die normal durch- 
gefuhrte Korrektur fur die Ziel-Fahrzeuggeschwindigkeit abhangig von der Seitenbeschleunigung durch. Fur den Fall, 
daB das vorausfahrende Fahrzeug aus der Abtastzone wahrend der "Verfolgerfahrt" gegeniiber dem vorausfahrenden 
Fahrzeug auf einer kurvigen StraBe verschwunden ist, bestimmt jedoch die Fahrzeugzwischenabstands-Steuerung 5 

45 nicht sofort, daB das Fahrzeug alleine fahrt, sondern fiihrt kontinuierlich die Beschrankung oder Begrenzung des Fahr- 
zeuggeschwindigkeits-Befehlswertes beginnend mit einer kleineren Seitenbeschleunigung durch, so, als ob das voraus- 
fahrende Fahrzeug noch vorhanden ist, bis die Fahrt des Fahrzeuges auf der Kurvenstrecke beendet ist und das Fahrzeug 
nachfolgend wieder einen geraden Fahrbahnabschnitt erreicht. 

Zusatzlich, in dem Fall, in welchem das vorausfahrende Fahrzeug wahrend der "Verfolgerfahrt" gegeniiber dem vor- 

50 ausfahrenden Fahrzeug verschwunden ist (der Fall, wo das vorausfahrende Fahrzeug noch vorhanden ist), kann die Kor- 
rektur am Fahrzeuggeschwindigkeits-Befehlswert abhangig von der Seitenbeschleunigung fruher als ein Zeitpunkt 
durchgefiihrt wird, zu welchem die Seitenbeschleunigung kleiner ist, als zu der Zeit, wahrend das Fahrzeug alleine ohne 
das vorausfahrende Fahrzeug fahrt (der Fall, in welchem das vorausfahrende Fahrzeug in der Erkennungszone nicht vor- 
handen ist) und die Korrekturvariable fiir den Fahrzeuggeschwindigkeits-Befehlswert kann vergroBert werden. 

55 Da somit die Fahrzeuggeschwindigkeit derart gesteuert wird, daB die GroBe der Seitenbeschleunigung auf einen klei- 
nen Wert gehalten wdrd, kann das Fahrzeug mit einer Geschwindigkeit derart fahren, daB weder unangenehme GefUhle 
noch Angstgefiihle seitens des oder der Fahrzeuginsassen mdglich waren. 

Ein Anderungsstellglied oder -betatigungssystem fiir das Fahrzeug beinhaltet das Bremssystem 6, das "Obersetzungs- 
verhalmis des Automadkgetriebes 4 und/oder das Stellglied 3 fur die Drosselklappenstellung. 

60 Es sei festzuhalten, daB ein Bestimmer zum Bestimmen, ob das vorausfahrende Fahrzeug in der Abtastzone des Fahr- 
zeugzwischenabstands-Sensors 1 vorhanden ist oder in dieser Zone fehlt, in der Fahrzeugzwischenabstands-Steuerung 5 
enthalten ist. 

Es sei weiterhin festzuhalten, daB ein Betatigungsbefehl Befehle hinsichdich der Winkelstellung der Drosselklappe fiir 
das Stellglied 3 der Drosselklappenstellung und des Schaltverhaltens fur das Automatikgetriebe4 und den Bremsflussig- 
65 keitsdruck im Bremssystem 6 beinhaltet. 

Auf den gesamte Inhalt der japanischen Paten tanmeldung PlO-122182 (angemeldet am 01.05.98) wird hier noch voll- 
inhaltlich Bezug genommen. 

Bei einer erfindungsgemaBen Vorrichtung und einem erfindungsgemaBen Verfahren zur Steuerung der Fahrzeugge- 
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schwindigkeit eines Kraflfahrzeuges werden somit insoweit zusammenfassend die Fahrzeuggeschwindigkeit und ein 
Fahrzeugzwischenabstand von dem betreffenden Fahrzeug zu einem anderen, vor dem betreffenden Fahrzeug fahrenden 
Fahrzeug erkannt, eine auf die Karosserie des Fahrzeuges einwirkende Seitenbeschleunigung, welche fUr gew6hnlich er- 
zeugt wird, wenn das Fahrzeug auf einer kurvigen StraBe fahrt, wird erkannt, ein Zielwert der Fahrzeuggeschwindigkeit 
fiir das Fahrzeug, abhangig von dem ein erkannter Wert des Fahrzeugzwischenabstandes gleich einem Wert eines Ziel- 5 
Fahrzeugzwischenabstandes wird, wird berechnet, eine Korrektur erfolgt an dem berechneten Wert der Ziel-Fahrzeugge- 
schwindigkeit abhangig von einem erkannten Wert (einer GroBe) der Seitenbeschleunigung (seitliches G), und die Fahr- 
zeuggeschwindigkeit des Fahrzeuges wird so gesteuert, daB der erkannte Wert der Fahrzeuggeschwindigkeit gleich der 
korrigierten Ziel-Fahrzeuggeschwindigkeit wird. 

Obgleich die Erfindung in der voranstehenden Beschreibung unter Bezugnahme auf eine bestimmte Ausfiihrungsform lO 
hiervon erlautert wurde, ist die vorliegende Erfindung nicht auf die obige Ausfuhrungsform beschrankt, sondem im Rah- 
men der vorliegenden Erfindung ist eine Vielzahl von Modifikationen und Abwandlungen moglich. 

Der Umfang der Erfindung wird somit nur durch die nachfolgenden AnsprOche und deren Aquivalente bestimmt. 



TABELLEl 15 
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Patentanspriiche 
1. Steuervorrichtung fur ein Kraftfahrzeug, mit: 

einem Fahrzeuggeschwindigkeitsdetektor (2) zum Erkennen einer Fahrzeuggeschwindigkeit; 65 
einem Fahrzeugzwischenabstands-Detektor (1) zum Erkennen eines Fahrzeugzwischenabstandes von dem betref- 
fenden Fahrzeug zu einem anderen Fahrzeug, welches vorderhalb des betreffenden Fahrzeuges fahrt; 
einem Ziel-Fahrzeuggeschwindigkeitsberechner (503) zumBerechnen eines Zielwertes der Fahrzeuggeschwindig- 
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keit, abhangig von welchem ein erkannter Wert des Fahrzeugzwischenabstandes ubereinstimmend mit einem Ziel- 
wert des Fahrzeugzwischenabstandes gemacht wird; 

einer Fahrzeuggeschwindigkeits-Steuening (51), wobei die Fahrzeuggeschwindigkeitssteuerung auf den berechne- 
ten Zielwert der Fahrzeuggeschwindigkeit anspricht und einen Betatigungsbefehl erzeugt und ausgibt, um die Fahr- 
5 zeuggeschwindigkeit derart zu steuem, daB der erkannte Wert der Fahrzeuggeschwindigkeit ubereinstimmend mit 

dem berechneten Zielwert der Fahrzeuggeschwindigkeit gemacht wird; 

einem Anderungsstellglied oder -betatigungssystem (3, 4, 6) ftir die Fahrzeuggeschwindigkeit, wobei das Ande- 
rungssystem fiir die Fahrzeuggeschwindigkeit auf den Betatigungsbefehl von der Fahrzeuggeschwindigkeitssteue- 
rung anspricht und das Fahrzeug so betadgt, daB die Fahrzeuggeschwindigkeit derart geandert wird, dafi der er- 
10 kannte Wert der Fahrzeuggeschwindigkeit ubereinstimmend mit dem berechneten Zielwert der Fahrzeuggeschwin- 

digkeit wird; 

einem Seitenbeschleunigungsdetektor, der eine auf die Fahrzeugkarosserie einwirkende Seitenbeschleunigung er- 
kennt; und 

einem Korrigierer fur die Ziel-Fahrzeuggeschwindigkeit, wobei der Korrigierer fur die Ziel-Fahrzeuggeschwindig- 
15 keit auf einen erkannten Wert der Seitenbeschleunigung anspricht und den berechneten Zielwert der Fahrzeugge- 

schwindigkeit abhangig von dem erkannten Wert der Seitenbeschleunigung korrigiert. 

2. Steuervorrichtung fur ein Kraftfahrzeug nach Anspruch 1, wobei der Korrigierer fur die Ziel-Fahrzeuggeschwin- 
digkeit den berechneten Zielwert der Fahrzeuggeschwindigkeit mit einer Korrekturyariablen korrigiert, welche 
groB wird, wenn der erkannte Wert der Seitenbeschleunigung groB wird. 

20 3. Steuervorrichtung fiir ein Kraftfahrzeug nach Anspruch 1 oder 2, weiterhin mit einem Bestimmer zum Bestim- 

men, ob das andere Fahrzeug aus einer Abtastzone des Fahrzeugzwischenabstands-Detektors (1) verschwunden ist, 
auf der Grundlage des ericannten Wertes des Fahrzeugzwischenabstandes durch den Fahrzeugzwischenabstands- 
Detektor und wobei der Korrigierer fiir die Ziel-Fahrzeuggeschwindigkeit mit der Korrektur des berechneten Wer- 
tes der Fahrzeuggeschwindigkeit fortfahrt, wenn der Besdmmer bestinmit, daB das andere Fahrzeug aus der Abtast- 

25 zone des Fahrzeugzwischenabstands-Detektors (1) verschwunden ist. 

4. Steuervorrichtung nach einem der Anspruche 1 bis 3, weiterhin mit einem Bestimmer, ob das andere Fahrzeug 
innerhalb der Abtastzone des Fahrzeugzwischenab stands-Sensors (1) vorhanden ist, und wobei der Korrigierer fur 
die Ziel-Fahrzeuggeschwindigkeit den berechneten Zielwert der Fahrzeuggeschwindigkeit mit einer Korrekturva- 
riablen korrigiert, welche abhangig von einem Eigebnis der Besdmmung durch den Besdmmer geandert wird. 

30 5. Steuervorrichtung fiir ein Kraftfahrzeug nach Anspruch 4, wobei der Korrigierer fiir die Ziel-Fahrzeuggeschwin- 

digkeit den berechneten Zielwert der Fahrzeuggeschwindigkeit der Korrekturvariablen korrigiert, welche in einem 
Fall groBer ist, in welchem der Bestimmer bestimmt, daB das andere Fahrzeug innerhalb der Abtastzone vorhanden 
ist, als in einem Fall, wo der Besdmmer bestimmt, daB das andere Fahrzeug in der Abtastzone nicht vorhanden ist 

6. Steuervorrichtung fur ein Kraftfahrzeug nach Anspruch 2, wobei der Korrigierer fiir die Ziel-Fahrzeuggeschwin- 
35 digkeit beinhaltet: 

einen Rechner fur die Fahrzeuggeschwindigkeits-Korrekturvariable, der eine Korrekturvariable der Fahrzeugge- 
schwindigkeit Comn_Sub wie folgt berechnet: Comn_Sub = (Korrekturkoeffizient) • LMT(+), wobei der Korrekt- 
urkoeffizient abhangig von dem erkannten Wert der Seitenbeschleunigung besdmmt wird und LMT(+) einen vor- 
besdmmten Begrenzungswert der Fahrzeuggeschwindigkeit bezeichnet; und 
40 einen Bestimmer fiir den seitlichen Beschleunigungsbereich, der besdmmt, in welchen GroBenbereich der GroBen- 

bereiche der erkannte Wert der Seitenbeschleunigung fallt und wobei der Korrekturkoeffizient abhangig von einem 
Ergebnis der Bestimmung durch den Besdmmer des seitlichen Beschleunigungsbereiches besdmmt wird. 

7. Steuervorrichtung fiir ein Kraftfahrzeug nach Anspruch 6, wobei, wenn der erkannte Wert der Seitenbeschleuni- 
gung in einen der Bereiche fallt, welche zwischen 0,01 G und 0,3 G liegen, dann der Korrekturkoeflazient propor- 

45 donal zu dem erkannten Wert der Seitenbeschleunigung ist 

8. Steuervorrichtung fur ein Kraftfahrzeug nach Anspruch 7, wobei, wenn der erkannte Wert der Seitenbeschleuni- 
gung in einen der Bereiche fallt, die oberhalb von 0,3 G liegen, dann der Korrekturkoeffizient auf einen konstanten 
Wert gesetzt wird. 

9. Steuervorrichtung fiir ein Kraftfahrzeug nach Anspruch 7, wobei, wenn der erkannte Wert der Seitenbeschleuni- 
50 gung in einen der Bereiche unterhalb 0,1 G fallt, dann der Korrekturkoeffizient auf Null gesetzt wird, 

10. Steuervorrichtung fiir ein Kraftfahrzeug nach Anspruch 8, wobei der konstante Wert des Korrekturkoeffizien- 
ten 2 ist, 

11. Steuervorrichtung fiir ein Kraftfahrzeug nach Anspruch 6, wobei der Korrigierer fiir die Ziel-Fahrzeugge- 
schwindigkeit den Korrekturkoeffizienten abhangig vom erkannten Wert der Seitenbeschleunigung ermittelt und 

55 den berechneten ^elwert der Fahrzeuggeschwindigkeit wie folgt korrigiert: Vsp_Comh = min{ Vsp_Comh (vor ei- 

ner Steuerperiode) - Comn_Sub + LMT(+), Ac_Vcomo}, wobei Vsp_Comh den korrigierten Zielwert der Fahr- 
zeuggeschwindigkeit bezeichnet, Ac_Vcomo wie folgt ausgedriickt wird: Ac_Vcomo = min{ Vsp_Como, 
Acc_Como}, wobei Vsp_Como einen festgesetzten oberen Grenzwert der Fahrzeuggeschwindigkeit bezeichnet 
und Acc_Como den berechneten Zielwert der Fahrzeuggeschwindigkeit durch den Fahrzeugziel-Geschwindigkeits- 

60 berechner bezeichnet, wenn Vsp_Comh (vor der einen Steuerperiode) < Ac_Vcomo gilt. 

12. Steuervorrichtung fiir ein Kraftfahrzeug nach Anspruch 11, wobei, wenn Vsp_Comh (vor der einen Steuerpe- 
riode) = Ac_Vcomo gilt, dann Vsp_Comh = Vsp_Comh (vor der einen Steuerperiode) - Comn_Sub gilt. 

13. Steuervorrichtung fiir ein Kraftfahrzeug nach Anspruch 11, wobei, wenn Vsp_Comh (vor der einen Steuerpe- 
riode) > Ac_Vcomo gilt, dann Vsp_Comh = max{Vsp_Comh (vor der einen Steuerperiode) - Comn_Sub - 

65 LMT(-), Ac_Vcomo} gilt, wobei LMT(-) einen vorher bestimmten Grenzwert der Fahrzeug verzogerung bezeich- 

net. 

14. Steuervorrichtung fur ein Kraftfahrzeug nach Anspruch 11, wobei LMT(+) 0,021 km/h ist 

15. Steuervorrichtung fiir ein Kraftfahrzeug nach Anspruch 13, wobei LMT(-) 0,046 km/h ist 
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16. Steuervorrichtung fur ein Kraftfahrzeug nach einem der AnsprUche 1 bis 15, wobei das Anderungsstellglied 
Oder Anderungsbetatigungssystem fur die Fahrzeuggeschwindigkeit ein Stellglied (3) fur die Drosselklappenstel- 
lung beinhaltet, um eine Drosselklappe des Fahrzeugmotors zu offnen und zu schlieBen, sowie ein Bremssystetn (6) 
beinhaltet, um eine auf das Fahrzeug wirkende Bremskraft zu steuem. 

17. Steuervorrichtung fur ein Kraftfahrzeug, mit: 

einer Fahrzeuggeschwindigkeits-Erkennungsvorrichtung (2) zum Erkennen einer Fahrzeuggeschwindigkeit; 
einer Fahrzeugzwischenabstands-Erkennungsvorrichtung (1) zum Erkennen eines Fahrzeugzwischenabstandes ge- 
gentiber dem betreffenden Fahrzeug und einem anderen Fahrzeug, welches vorderhalb des betrefifenden Fahrzeuges 
fdhrt; 

einer Seitenbeschleunigung-Erkennungsvorrichtung zum Erkennen einer auf die Fahrzeugkarosserie einwirkenden 
Seitenbeschleunigung; 

einer Anderungs- oder Betatigungsvorrichtung der Fahrzeuggeschwindigkeit, um das Fahrzeug so zu betatigen, daB 
sich die Fahrzeuggeschwindigkeit andert; und 

einer Steuervorrichtung (5) zum Berechnen eines Zielwertes des Fahrzeugzwischenabstandes auf der Grundlage der 
erkannten Werte von Fahrzeuggeschwindigkeit und Fahrzeugzwischenab stand, um einen Zielwert der Fahrzeugge- 
schwindigkeit zu berechnen, abhangig von dem der erkannte Wert des Fahrzeugzwischenabstandes ubereinstim- 
mend mit dem Zielwert des Fahrzeugzwischenabstandes gemacht wird, sowie um den berechneten Zielwert der 
Fahrzeuggeschwindigkeit abhangig von einem erkannten Wert der Seitenbeschleunigung zu korrigieren und um ei- 
nen Betatigungsbefehl zu erzeugen und an die Anderungs- oder Betatigungsvorrichtung der Fahrzeuggeschwindig- 
keit aus zugeben, um die Fahrzeuggeschwindigkeit abhangig von dem korrigierten Zielwert der Fahrzeuggeschwin- 
digkeit zu andem. 

18. Verfahren zur Steuerung der Fahrzeuggeschwindigkeit eines Kraftfahrzeuges, mit den folgenden Schritten: 
Erkennen einer Fahrzeuggeschwindigkeit; 

Erkennen eines Fahrzeugzwischenabstandes zwischen dem betreffenden Fahrzeug und einem anderen Fahrzeug, 
welches vorderhalb des betreffenden Fahrzeuges fahrt; 

Erkennen einer auf die Karosserie des Fahrzeuges einwirkenden Seitenbeschleunigung; 

Berechnen einer Ziel-Fahrzeuggeschwindigkeit fiir das Fahrzeug, anhand der ein erkannter Wert des Fahrzeugzwi- 
schenabstandes ubereinstimmend mit einem Zielwert des Fahrzeugzwischenabstandes gemacht wird; 
Korrigieren des berechneten Zielwertes der Fahrzeuggeschwindigkeit abhangig von einem erkannten Wert der Sei- 
tenbeschleunigung; 

Steuem der Fahrzeuggeschwindigkeit des Fahrzeuges derart, daB der erkannte Wert der Fahrzeuggeschwindigkeit 
ubereinstimmend mit dem korrigierten Zielwert der Fahrzeuggeschwindigkeit wird; 

Erzeugen eines Betatigungsbefehls, wobei der Betatigungsbefehl in Antwort auf den konigierten Zielwert der Fahr- 
zeuggeschwindigkeit erfolgt; und 

Betatigen oder Beeinflussen des Fahrzeuges, um die Fahrzeuggeschwindigkeit zu andem, so daB der erkannte Wert 
der Fahrzeuggeschwindigkeit ubereinstinunend mit dem korrigierten Zielwert der Fahrzeuggeschwindigkeit wird. 

Hierzu 8 Seite(n) Zeichnungen 
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Start ^ 



Berechne seitliches G 



Step 1 



Step 2 



Berechne Korrekturvariable fur 
Fahr zeugges'chwindi gkei t: abhangig 
von seitlichem G 



Step 3 



Reg = Fahrzeuggeschwindigkeits-Bef ehiswert 
(vor 10 ms) - Korrekturvariable far 
Fahrzeugges chwindigkei t 



REG <Fahrzeu8-Ziel- 
geschwindigkeit 




Step 4 

REG ^Fahrzeug-Ziel- 
geschwlndigkeit 



Step 5 



z 



Fahr z eugge s chwindi g 
keits-Bef ehiswert 
= Reg + 0,012 km/h 



REG=Fahrzeug-Ziel- 
geschwindigkeit 
Step 6 



z 



Fahr z eugge s chwindi g- 
Tceits-Bef ehiswert « Reg 



Step 7 



z 



F^hrzeuggeschwindig- 
keits-Bef ehiswert 
= Reg - 0,4 6 km/h 
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^Zuriick ^ 
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FIG.6A 




Beschleunigung 
vorausfahrendes 
Fahrzeug 



Pahrzeuggeschwindigkeits- 
Befehlswert 



Fahr z eugge s chwindi g ke i t 



Fahr z eugzwi s chenabs t and 




Z i el - Fahr z eugzwi s chenabs t and 



FIG.6B 



groBe Seitenbeschleunigimg wird aufgrund 
Beschleunigung zusazmneniait vorausf ahrendem 
Fahrzeug erzeugt 



keine EinschrSnkungen am 

Fahrzeuggeschwindigkeits-Befehlswert, obgleich 
seitliches G entsteht 

Beschleunigungsbef ehl aufgrund Beschleunigung 
des vorausfahrenden Fahrzeuges 



Zeit 



Fahrzeuggeschwindigkeits-Bef ehl swert ohne 
BeschrSlnkungen am seit lichen G 



Fahr z eugge s chwindi g kei t s - 
Befehl swert 



1 i J • 1, ' Ver2<5gerungsbef ehl 

I Fahrzeuggeschwindigkeit ^^^^^^^^ seitlichem G 



I 

Fahr zeugzwischenabst and 




Abweichung im Fahr zeugzwischenabst and 
Ziel- 'aufgrund der PrioritUt der sicheren * 

iFahrzeugzwischenabstand Fahrz eugge s chwindi gke it 



Seitliches 
G I 



EinschrSlnkung wird auf Fahrzeuggeschwindigkeit 
angewendet, uni Erzeugung von seitlichem G auf 
kleinen Betrag zu senken 



Erzeugung von 
seitlichem G 
wahrend Fahrt 
auf kurviger StralSe 



Einschrankung wird auf « ^ ^, 
Fahrzeuggeschwindigkeits- Befehlswert 

aufgrund Erzeugung von seitlichem G 

angewendet 



Zeit 
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